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1）コスト、輸送速度、輸送能力の相違：おおよそ航空輸送が海上輸送に比してコスト的に 20 倍から 100倍、
取扱量的にほぼ 20 倍から 100 倍であることは文献[16]でもデータの引用なしに示されている。また、文献
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 国際複合一貫輸送については、1980年 5月 24日に開催された「国連貿易開発会議」（UNSTAD）
の｢国際物品複合輸送条約会議」（United Nations Sonvention on International Cultimodal 











のコンテナリゼーションが急速に進展した。実際には 1966 年 4 月に米国の船会社のシーラン






























表 1. 中国港湾施設の輸出貨物取扱量（TEU 5) ベース） 
 港湾名 2009 年 6月実績 2009 年 1月~6月累計 前年 1月~6月累計比(％) 
1 上海 94.5 520.0 135.2 
2 深圳 83.7 453.4 140.3 
3 青島 35.8 208.8 129.5 
4 天津 26.7 145.3 125.9 
5 広州 21.4 128.1 127.2 
6 寧波 22.6 123.4 154.1 
7 厦門 20.1 110.6 136.9 
8 大連 13.1  72.9 125.0 
9 中山  6.3  36.3 122.3 
10 福州  5.0  28.5 123.5 
[出所]中国交通部港口処・企画処[12] 
                                                          
4）バルク貨物：穀物、塩、石炭、鉱石などのように粉体や粒体など、包装されないまま積載される貨物。
ばら積み貨物ともいう。 
5）TEU：Twenty-foot Equivalent Unit。コンテナの長さ 20 ft換算のコンテナ取扱個数の単位で、20 ftコ
ンテナを 1 TEU、40 ft コンテナを 2 TEUとして換算する。 
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2．中国・華東地域の経済展望 












心に IT関連製品等に変化している（表 2 ）。 
 IT 関連製品は機種更新が頻繁であり、市場投入の機機さが必要とされ、これらの状況がシ
ー・アンド・エア輸送の必要性を惹起している。シー・アンド・エア輸送の特徴は、海上、航
空輸送と比較してその輸送日数は海上の約 2 分の 1、運賃は航空輸送の約 3 分の 1 である。
（3.3 参照、また、この件については文献[16]に同じ記述がデータなしに述べられている。） 
 
           表 2. 中国輸出統計（品目別）          単位：100万ドル 
[出所]中国海関統計年鑑 2008年版[13]    *商品分類は (ITS Rev.3 6) 
 
                                                          
6）(ITS Rev.3：貿易統計における商品分類体系。貿易活動を各国間で共通した基準に基づいて比較しうる
ようにする目的として、1950 年に国際連合が作成した。 
 2005年 2006年 2007年 2007年 2006年~2007年 
商品分類* 金額 金額 金額 構成比(％) 伸び率(％) 
一次製品 49,037 52,919 61,547 5.1 16.3 
 食品、動物製品 22,480 25,723 30,751 2.5 19.5 
 飲料、煙草 1,183 1,193 1,396 0.1 17.0 
 食品以外の原料 7,484 7,860 9,154 0.8 16.5 
 鉱物燃料、潤滑油及び関連原料 17,622 17,770 19,944 1.6 12.2 
 動、植物油脂・蝋 268 373 303 0.0 －18.6 
工業製品 712,916 916,017 1,156,468 94.9 26.2 
 化学品及び関連製品 35,772 44,530 60,356 5.0 35.5 
 紡績製品、ゴム・鉱産物製品 129,121 174,816 219,893 18.1 25.8 
 機械・輸送設備 352,234 456,343 577,189 47.4 26.5 
 雑製品 194,183 238,014 296,853 24.4 24.7 
 未分類のその他の製品 1,606 2,315 2,176 0.2 －6.0 
合計 761,953 968,936 1,218,015 100.0 25.7 
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2-1．上海発海上貨物輸送の現状 
 上海港のコンテナ取扱量は年平均 30 ％のペースで伸びており、その取扱量では、シンガポー
ル、香港に次いで世界第 3 位にまで成長している（表 3 ）。 
 
表 3. 世界上位 5港の海上コンテナ取扱量の推移 
 2004 2005 2006 2007 2008 

















21,329 香港 22,602 香港 23,539 上海 26,150 上海 27,980 
3 上海 14,557 上海 18,084 上海 21,710 香港 23,998 香港 24,250 
4 深圳 13,656 深圳 16,197 深圳 18,469 深圳 21,099 深圳 21,410 
5 釜山 11,492 釜山 11,843 釜山 12,039 釜山 13,270 釜山 13,430 
[出所] (社)日本港湾協会 港湾物流情報[14] 
  
 2009年 9月の中国交通部・港口処の発表によると、上海港の 2008年のコンテナ取扱量は 2,798
万 TEU に達し、2004 年より 13,423 万 TEU 増加した。このうち、長江デルタ地域からのコンテ
ナ量が全体に占める割合は 85～90 ％に達している。ここ 10 年来、長江デルタ地域における主
要都市の域内総生産（以下、地域の GDP）はいずれも二桁の成長率を遂げ、上海を始めとする6 
都市の総合経済力は中国内上位 10都市に入る。同地域の 2003年 1-9月期における同地域の GDP
総額は中国全土の 21.2 ％を占める 1 兆 6,750 億元（1,769 億ドル）、1-11 月期の輸出入総額は
2,423億ドル（前年同期比 56.5 ％増）となった。このうち、上海の輸出入総額は 1,022億ドル 
（同 56%増）、蘇州は 500 億ドルを超え、杭州、寧波、南京、無錫の 4 都市はいずれも 100 億ド
ルを上回った。2007年中国交通部の発表によれば、2004 年 1-8月の中国全土における港湾のコ
ンテナ取扱量は 3,817.2万 TEUで、前年同期比 27.1 ％増であった。地域別では、上海市が最上
位で、28.8 ％増の 927.3万 TEU、続いて広東省・深圳市、山東省・青島市がそれぞれ同 30.3 ％
増、19.8 ％増で 851.72万 TEU、3,332.82万 TEUとなっている。 
 
2-2．中国・上海浦東国際空港の現状 
 華東地区は 2000 年に始まった対中投資ブームで外国資本の投資額が華南を抜いて主役にな
った（表 4 ）。2003 年の第１四半期の華東地域の対外貿易額は華北、華南の平均以上（4 月 23
日付け「人民日報」）となり、輸出入総額は対前年同期比 42.4％の増となった。数字によると、
1－3 月に浙江省輸出入総額の増幅率は 56.9 ％に達して、22 省の中で全国 1 位となった。安徽
省の増幅率は 2位で 53 ％に達した。江蘇省の輸出入総額は 200億ドルを越えて、輸出額は 35 ％
以上の増加となり、22省のうち、全国 1 位となった。上海市の輸出額は最高を記録し、38 ％の
増加となった。福建省と山東省の輸出超過はそれぞれ 14.28億ドルと 13.7億ドルとなった。江
西省の輸出は 25.4 ％の増加となった（いずれも対前年同期比）。我が国の製造業インフラは華
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東・上海地域に多く、製品の最大消費国である米国に向けて輸出をするにあたり、海上・航空
貨物ともに物流上の課題が増加しつつある。中米間および日中間の貿易と物流の概要を表にま
とめた（表 4 ）。 
 
表 4. 日中貿易物流概観 
[出所] 対中投資比率：日本貿易振興機構(JETRO)ホームページより。[17] 






セクター 2007年までの状況 2008年以降現在までの状況 現在進行中の事項から 予見可能な状況 
・日系企業の対中投資比率６） ・日系企業の対中投資比率の変化６）  
華南地域 40％ 華南地域 35％  






















度は 1,000万 TEUを超える。 
参考文献:[16] 






























































表 5. 日米貿易物流概観 




社からフレイト･フォワーダーへの運賃が、上海/ロサンゼルスで U(D 2.50 /kgであったものが 11 月初旬に
は U(D 6.00 /kgを超える状況であった。同社では同時期 300トンのオーダーがあったが航空貨物としては
対応できなかったという。コスト的には貨物運賃以外に上屋料金、上屋入出庫料金、トラックコスト等負
担が発生する。 
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3-1．航空・海上の 2 輸送手法併用の問題点 
 ここではまず代表的な 2 つの手法、航空輸送と海上輸送のみ利用する場合の問題点を簡単に
示す。この 2 つの輸送手法形態と機能の相違は著しい。前者は 1回の取扱量において後者の約 
1 / 100であり、価格にして取り扱い単位当たり約 100 倍である。その所要時間は約 1 / 20であ
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る 1）。本来これらの量は相当な幅を持つものであるが、ここでは問題を簡単にするためにこの
ような仮定を設けている。市場占有を目的として航空機での輸送を優先したとしても、海上輸
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問題点 1 製品価値の減少速度はどれほどか。 
問題点 2 価値の定常値は存在するのか。価値が定常値に到達するのはどれほどのちか。 
問題点 3 製品価値と空輸コストはどのような関係にあるか。 
問題点 4 予想需要量はどれほどか。 
問題点 5 在庫不足による損失は在庫費用に比してどれほどか。 
問題点 6 海上輸送ののちの陸送のコストはどれくらいか。 
問題点 7 輸送業者への製品の受け渡し形態はどうか。 
 これらの問題点は製品の種類により大幅に変化する。以下簡単な場合についての例をあげ
る。 
仮定 1 製品の初期価値 60％が定常価値である。 
仮定 2 製品は 90日で定常値に収束する。 
仮定 3 空輸コストは初期価値の 3 ％である。 
仮定 4 海上輸送コストは空輸コストの 1 ％である。 






























(1) 海上輸送と比較して所要日数が概ね半減でき、14 日から 16 日で輸送が可能である。一般
的な目安として、海上輸送が 10日、経由地での接続手配に 3日、その後の航空輸送日数が 
1 日で合計所要日数は 14日である。 
(2) 航空輸送と比較して所要運賃の低減化が可能である。 
(3) 関税・保険料の節約が可能である。関税の課税対象は SIF価格 10) であり、保険料の算出根
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貨貨物量は 3,000 トンを超え、上海国際空港での貨物滞留期間が 2 週間を超えるものも出てき
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例: 輸出品目 中国系製造業者により OEC 13) で生産された電子ゲーム機用ソフトの場合 
   1.生産地    中国華東及び華南地域 
   2.需要地    米国内全域 
   3.需要期    クリスマス、イースター、夏休み等長期の休日を挟んでの数週間 
   4.商品特性   ・少量多品種（他の一般消費財と比較の場合）である。 
           ・ブームになれば爆発的需要を引き起こす可能性がある。 
           ・商品の持つ運賃負担力は大きい。 






















13) OEC：Original Equipment Canufacturer の略で他社ブランドの製品を製造する企業、または Original 
Equipment Canufacturingの略で他社ブランドの製品を製造すること。 
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  (1)成田国際空港 
・空港の後背地である関東圏にある多数の製造業と最大の消費地も存在することか
ら、平成 19年 9月に東京税関が実施した「成田空港の輸出入航空貨物に係る物流動
向調査結果」では、わが国の国際輸出航空貨物全体の 61.8 ％が取扱いされている。 
・貨物施設の狭隘化が発生、恒常的に混雑している。 
・千葉港から約 50 km、京浜港からは約 100 km離れた内陸に所在する。 
・空港アクセス道路・周辺道路は混雑している。 
・航空機離発着の利用時間に制限がある。 
  (2)関西国際空港 
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表 6. シー・アンド・エア輸送のための中継地としての空港比較 
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     著であり、航空輸送による輸出量は減少傾向にある。 
    ・航空機着陸料を含む施設利用料が高い。 
  (3)中部国際空港 















  1．24時間利用可能な空港（離発着、税関、検疫、空港上屋） 
  2．空港着陸料の低廉化 
  3．空港インフラの整備（3,000 ｍ級滑走路、上屋機能、アクセス道路、貨物情報処理） 





  1．海上貨物の本船入港前の事前申告前可 
  2．通関・検疫等の税関執務 24時間体制 
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